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and generating of aignals, that declare the fte to 'of Are rotatory 

to deciding of SollbremsdroOcken for the pan o! ftei e ^-^^™ orspendingth e brake 
speed signalaoftheRadaensoretnnchtnng andab^e^ 

tax aignals to the brake actm* eqntpment on b ^°™^ h the lintel of a certain 
acquired SollbremsdroOcke(Py); and w» 

pairofthe left andrigh. ^tw^ r^betoatigungseinrichtung (12) to 
appliance, steers woveah the Lenksteuervomcnrang Lenksteuersignale; 
putting in a Lenkwinkels of the certam pan of he lefl and ™ ^ of the left ^ 

Ld a Lenkwinkelsteuereinrichtnng to the regulation of the c P 

Ic^dTy the BremsdroOcke found on the pairofthe left and nght wheel. 



EXEMPLARY CLAIl^^l. Control system to the application in ^fetor vehicle with two pairs of 
left and right wheels, mWRier brake tax appliance to the sovereign^^ of BremsdroOcken at least for 
one pair of a left and right wheel, with what of werden;eine Radsensoreinrichtung (10 a- 10 d) the brake 
tax appliance of aufweist:eine brake activity equipment to putting in from BremsdroOcken, that found 
on the pair of the left and right wheel in answer to brake tax signals, to grasping from rotatory speeds of 
the pair of the left and right wheel and generating of signals, that from this the grasped speeds 
angeben;eine debit brake printing regulation to deciding of SollbremsdroOcken for the pair of the left 
and right wheel on the basis of the rotatory speed signals of the Radsensoreinrichtung;undeine brake 
printed tax equipment for spending the brake tax signals to the brake activity equipment on the basis of 
this of her/it debit brake printing regulation acquired SollbremsdroOcke (Py); undwobei a 
Lenksteuervorrichtung the Lenkwinkel of a certain pair of the left and right wheel in connection with the 
brake control, which is executed by the brake tax appliance, steers with what the 

Lenksteuervorrichtung of aufweist:eine Lenkbetoatigungseinrichtung (12) to putting in a Lenkwinkels of 
the certain pair of the left and right wheel in answer on Lenksteuersignale;undeine 
Lenkwinkelsteuereinrichtung to the regulation of the Lenkwinkels of the certain pair of the left and right 
wheel on the basis of this with the brake control, which is executed by the brake tax appliance, would 
use BremsdroOcke and to the edition of the Lenksteuersignale, which declare the certain Lenkwinkel 
to the Lenkbetoatigungseinrichtung, through what a greed moment is canceled, which is formed by the 
BremsdroOcke found on the pair of the left and right wheel. 2. Control system after claim 1, marked 
those of the brake printed sensor equipment through a brake printed sensor equipment (8 a-8 d) to 
grasping of the BremsdroOcke 
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Hilfslenksystem verbunden mit einem Antiblocklersteuerungssystem zur Verwendung in Kraftfahrzeugen 

FIG. 2 



Ein Hilfslenksteuerungssystem steht in Verbindung mit 
einem Antiblocklersteuerungssystem fur die Verweridung in 
einem Kraftfahrzeug und weist zwei Paare von linken und 
rechtan Radern auf. Das Antiblockiersteuerungssystem ist 
geeignet, unabhfingig voneinander Bremskrafte for wenlg- 
stens eln Paar eines linken und reohten Rades zu steuern und 
umfaBteinen Bremsbetatiger zum Einstellen der Bremskraf- 
te die auf das Paar des linken und rechten Rades aufge- 
br'aoht warden. Der Bremsbetatiger wird so gesteuert, daB 
die Bremskrafte hlerf Or sich den Zlelbremskraften annahern, 
die auf der Basis von Umdrehungsgeschwindigkeiten der 
Rader bestimmt werden. Die Lenksteuerungsvorrichtung 
umfaBt eine Lenkbet§tigungseinrichtung zum Einstellen von 
Lenkwlnkeln des Paares des linken und rechten Rades in 
Antwort auf Lenksteuerslgnale von einer Lenkwinkelsteuer- 
einheit Die Lenksteuereinheit bestimmt die Lenkwinkel des 
Paares des linken und rechten Rades auf der Basis der Dlffe- 
renz zwisohen den Bremskraften hierfOr und gibt die Lenk- 
steuerslgnale hierzu aus, so daB das Paar des linken und 
rechten Radesdie bestimmten Lenkwinkel annimmt. 
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Hilfslenkkontrolle der RadefTuf der Basis der Erfas- vorliegenden Erfindung ergeben sich aus der nachfol- 

sung der seitlichen Beschleunigung oder Gierrate des genden Beschreibung unter Bezugnahme auf die Zeich- 

Kraftf ahrzeugs durchzufflhren. Dies ergibt jedoch glei- nung Es zeigt 

chermaBen ein Problem, das mit einem solchen Versuch Fig. 1 ein Blockdiagramm, das prinzipiell die gesamte 

entsteht, daB spezielle Sensoren erforderlich sind, um 5 Anordnung einer elektronischen Steuereinheit zeigt, die 

die seitliche Beschleunigung oder Gierrate zu erfassen in einem Steuerungssystem gemaB der vorliegenden Er- 

und weiterhin ist es nicht effizient. die Hilfslenksteue- findungverwendetwird; 

rung nach ihrer Erfassung durchzufflhren, weil in der Fig. 2 eine Darstellung eines hydraulischen Brems- 

Praxis damit eine Verzdgerung der Durchfflhrung der drucksteuerungsapparates zur Antiblockiersteuerung; 

Lenksteuerungeinhergeht t0 Fig. 3 ein FluMagramm zur Beschreibung der Anti- 

Es ist deshalb Aufgabe der vorliegenden Erfindung, blockiersteuerung, die fflr jedes der Rader durchgefuhrt 

ein Hilfslenksteuerungssystem zu schaffen, welches in wird; 

der Lage ist, die Radlenkung geeignet und wirksam zu Fig. 4 eine grafische Darstellung, die dazu verwendet 

steuern in Antwort auf eine schnelle Bremsbedienung wird, die Zielrate (duty ratio) zu bestimmen, die der 

unter der Bedingung, daB das Kraftfahrzeug auf einer is hydraulischen Bremsdrucksteuerungsvorrichtung zuge- 

StraBe mit unterschiedlichen Reibungskoeffizienten be- fflhrt werden soil; 

zflglich der rechten und linken Rader fahrt Fig. 5 die Anordnung einer Radlenksteuerungsvor- 

Ein Merkmal der vorliegenden Erfindung ist das Be- richtung; 

stimmen der Lenkwinkel wenigstens eines Paares eines Fig. 6 ein FluBdiagramm, das die Vorgange der Rad- 

linken und rechten Rades eines Kraftf ahrzeugs auf der 20 Ienksteuerung zeigt; 

Basis der Information, die die Bremskrafte aufgnind der Fig. 7 ein FluBdiagramm zur Beschreibung des De- 

Antiblockiersteuerung hierfflr betriff t tails eines Schrittes des FIuBdiagramms gemaB Fig. 6; 

Somit weist ein Steuerungssystem zur Verwendung in Fig. 8A eine grafische Darstellung zur Beschreibung 

einem Kraftfahrzeug gemaB der vorliegenden Erfin- der Beziehung zwischen dem Basishinterradlenkwinkel 

dung eine Lenksteuerungsvorrichtung zur Steuerung 25 und der Bremsdruckdifferenz zwischen einem Paar von 

der Lenkwinkel von wenigstens einem Paar eines linken linken und rechten Radern; 

und rechten Rades in Verbindung mit der Bremssteue- Fig. 8B eine grafische Darstellung zur Beschreibung 

rung auf, die durch eine Antiblockiersteuerungsvorrich- der Beziehung zwischen dem Korrekturkoeffizienten 

tung durchgefuhrt wird zur unabhangigen Steuerung des Basishinterradlenkwinkels und der Fahrzeugge- 

der Bremskrafte fflr das Paar des linken und rechten 30 schwindigkeit; 

Rades. Die Antiblockiersteuerungsvorrichtung umfaBt Fig. 8C eine grafische Darstellung zur Beschreibung 

eine Bremsbetatigungseinrichtung zum Einstellen der der Beziehung zwischen dem Korrekturkoeffizienten 

auf das Paar des linken und rechten Rades aufzubrin- des Hinterradlenkwinkels und der Bremskraf tdifferenz; 

genden Bremskrafte und Radsensoreinrichtungen auf Fig. 9 ein FluBdiagramm, das das Detail eines anderen 

zum Erfassen von Umdrehungsgeschwindigkeiten des 35 Schrittes des FIuBdiagramms gemaB Fig. 6 zeigt; 

Paares des linken und rechten Rades, um Zielbremskraf- Fig. 10 ein grafisches Diagramm, das die Beziehung 

te fflr das Paar des linken und rechten Rades der Basis zwischen der Lenkwinkelrate der Vorder- und Hinter- 

der erfaBten Drehgeschwindigkeitsignale zu bestim- rader und der Fahrzeuggeschwindigkeit zeigt; 

men, und zu verursachen, daB die Bremskrafte fflr das Fig. 11 ein FluBdiagramm, das die Bremssteuerung 

Paar des linken und rechten Rades die entsprechenden 40 zeigt; 

bestimmten Zielbremsdrflcke annimmt Die Lenksteue- Fig. 12 eine grafische Darstellung zur Beschreibung 

rungsvorrichtung bestimmt die Lenkwinkel des Paares des hydraulischen Drucks in Verbindung mit der Zielra- 

des linken und rechten Rades auf der Basis der Informa- te bzw. Leistungsrate fflr ein Bremsdrucksteuerungs- 

tion, die die Bremskrafte hierfflr betrifft und steuert eine Solenoidventil; 

Lenkbetatigungseinrichtung, so daB das Paar des linken 45 Fig. 13 ein FluBdiagramm, das ein Detail eines Schrit- 

und rechten Rades die bestimmten Lenkwinkel an- tes des FluBdiagrammes von Fig. 6 zeigt; 

nimmt Fig. 14 ein FluBdiagramm, das eine weitere Modifika- 

Vorzugsweise weist das Steuerungssystem weiterhin tion des Schrittes des FIuBdiagramms von Fig. 6 zeigt; 

eine Bremskraftsensoreinrichtung auf zum Erfassen von Fig. 15A eine grafische Darstellung zum Beschreiben 
auf das Paar des linken und rechten Rades aufgebrach- 50 der Beziehung zwischen dem Basishinterradlenkwinkel 

ten Bremskraften, und die Lenksteuerungseinrichtung und der Bremsdruckdifferenz zwischen einem Paar des 

bestimmt die Lenkwinkel hiervon auf der Basis der Dif- linken und rechten Rades in Obereinstimmung mit der 

ferenz zwischen den Bremskraften, die durch die Brems- Summe der Bremsdrflcke hierfflr; 

kraftsensoreinrichtung erfaBt wurden. Es ist ebenso Fig. 15B eine grafische Darstellung zum Beschreiben 
moglich, daB die Lenksteuerungseinrichtung die Lenk- 55 der Beziehung zwischen dem Korrekturkoefizienten 

winkel des Paares des linken und rechten Rades auf der des Basishinterradlenkwinkeis und der Fahrzeugge- 

Basis der Differenz zwischen den Zielbremsdrflcken be- schwindigkeit; 

stimmt, die in der Antiblockiersteuerung bestimmt wur- Fig. 15C eine grafische Darstellung zur Beschreibung 

de n- der Beziehung zwischen dem Korrekturkoeffizienten 
Weiterhin umfaBt das Steuerungssystem vorteDhaf- 6 o des Hinterradlenkwinkels und der Bremskraftdifferenz 

terweise eine Fahrzeuggeschwindigkeitserfassungsein- in Obereinstimmung mit der Summe der Bremsdrflcke 

richtung zum Erfassen einer Kraftfahrzeuggeschwin- hierfflr; 

digkeit und die Lenksteuerungseinrichtung korrigiert Fig. 16 ein FluBdiagramm. das die Lenksteuerung 

die Lenkwinkel hiervon auf der Grundlage der erfaBten zeigt; 

Fahrzeuggeschwindigkeit " M Fig. 17A die Beziehung zwischen dem Lenkwinkel 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung ergeben und der Bremskraft 

sich aus den Unteransprflchen. " Fig. 17B die Beziehung zwischen dem Lenkwinkel 

Weitere EmzeDieiten, Merkmale und Vorteile der und der Seitenkraft; 
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zumBestimmenvonPy. . p ^ K ontrolleinheit 17 geliefert werden, urn die Anreger- 

Die Fahrzeuggeschwindigkei i V.tamn vonder Fahr s Kontr Ucund lldanzU regea und 

zeuggeschwindigkeit Vw geschatzt werden ,oder drat ^™ & v 5 bezeichnet ein Signal, das den 

erhaUen werden unter Verwendung ejnes Fahrceugge- J^g 1 J, r / chten H interrads 13 angibt welches 

schwindgkeitssenson. In einem na*folgenden Schn ^~o n ische KontroUeinheit 17 eingegeben wrd 

101 wird ein Flag gesetzt, urn anzugeben, daB das Fahr- in g? e e ^ nterradlenksteuerung w ird im nachfolgenden 
zeug unter Bremssteuerung ist Bezugnahme auf ein FluBdagramm vonFig.6 

En Schritt 102 wird dann , ausgef uhrt um *na* Pmm J^S^Dfe Ausftlhrung von Schritten des HuBdia- 
auf der Basis des vorliegenden HydraulAdruckes Px *i u einem V orbestimmten Zeitintervall 

SLtaP. Hier ist Pmax ein geschatzter M£ f u XfOhSbeLpS!sweise 8 msek Die Steuerung be- 

wert der an dem Periodenende in dem Fall der Zielrate JJS«£m Schritt 501, in dem ttberprflft wird, ob 

(duty ratio) von 100% zu erhalten urt. d. h. in dem Fall, l5 gmnt mu e Bremssteuerung befindet (Vier- 

daB ein Befehlssignal, das nur ein Dructansteige n an- das Fa ^g ereteuerung) . r^e Entscheidung wird in 

zeigt zu den ZweisteUungs-Solenoidventilen 7 a, 74 ; 7 c radamm ° ^ n in dem Schntt 10t ,n 

ode^ausgegebenwirdPmiflW s^eSa W enn nichUolgt ein Schritt 502,umd,e 

draulikdnickwerUerandemEndeder Penode erhal *ifr*g ffint erraclleriksteuerung durchzufuhren. wo 
ten wird in dem Fall, daB die Zielrate (duty ratto) °%*t 20 bekannte ™ l winkeli au{ den Be zug genom- 

d h. indem Fall, daB ein Befehlssignal. das nur emen eu • a * der Basis der Lenkinformation 

Druckabfall angibt, h«rzu ^usgegeben wird «e ^ Vorfe „ adlenksensor 16 und der Fahrzeugge- 
In einem Schritt 103 wird der ^V^**"* l y schwindigkeit berechnet wird, die als Funktion der Rad- 
msdnerHohemitdengescha^ 

ten Pmax und Pmm verghchen. Wenn 25 gSLoren 10a bis 10d abgeleitet werden kana Hier 

wird die Zielrate D in emem Schritt 104 zu 0% gesetzt, ™* ein Vektorwert Beispielsweise, wie in der JP- 
wainur einen DnickabfaU angibt Wenn g^^b^ 

wird die Zielrate D in einem Schntt 106 aul [100% ge- g'JJJ^ die Fahrzeuggeschwmdigkea 
setzt, was nur einen Druckanstieg angibt Wenn weUer^ d ^£ e Geschwindigke it Aberschreitet 
hin Pmin< Py< Pmax it wird die Zielrate Dmcmon 30 w vo t mit den yorderradern, 

Schritt 108 in Obereinstimmung nut einer AbMdungs- die ." m ^ ^ einem Ansteigen der Fahr : 

vtrschrif t (map), wie in F,g. 4 pzeigt^nmmt ^sofern und £W£»S£5 ^ der Hinterradlenkwinkel auf 
erforderUch. wird eine Inter^lationsberechnung J»» JSSS VoVderradlenktaformation und der Fahr- 
gefugt> In F.g. 4 bedeutet Bezugszeichei , ddie Druck der »^ . teit berechnet . so daB die Lenkrate. 
Lsutgszeit einer Periode(^ 

bestimmt als D- 100 • d/3Z Hier lautet die der J^^kwinkd ist sich dem Wert 1 nahert Auf der 
Fig. 4-AbbildungentsprechendeGle.chungwiefolgt: J^SSta den i Fall, daB die Fahrzeuggeschwm- 

^+03444.05^". m 

SCUeBlich w W in euiem Schritt 110 ein Errege, kggj- ^fR^VS^ 
stromimpuls. der der in dem Schntt 104. 106 oder 108 g™*T daB die Unkrate nSher an - 1 heran- 
bStimmten Zielrate D entspricht dem Zweistellungs- be^hnet so da^ ^ ^ ^ 
SolenoidvenUl7 a .7fe7coder 7c/zugefflhrt ObTeinstimmung ist 0 W n einen positiven Wert an und 

Fig. 5 zeigt schemausch eine Anordnung Lenk 45 urj Umke hrphase nimmt er einen negativen 

steuerungsvorrichtung nur Or das ^te Hintermd m dem 502 ist gefolgt von emem Schntt 

Diese Vorrichtung umfaBt einen Sammler oder AWcu wen beschrieben wird. . 

mulator 14 zum AkkumuUeren eines hohen hydrauh^ ^^SSSt des Schrittes 501 1A" ist folgt ein 
schen Druckes. der von einer Hydrauhkdruckpumpe 2 Schritt503 um zu flberprufen,ob der absolute Wert des 
arigetriebendurch einen Motor lerzeugtwud jund \6*s 50 "m zu u P der Vorderrader>d e r durchdas 

Ho^hdruckol in dem Akkumulator M wird flber zwei g^^v^erVadlenksensor 16 erhalten wur- 
DreiOffnungs-DreisteUungssolenoidvenUle 4 <H ntemd- d ^ennger ist als X 1. welches eine Konstante 1st die in 
lenksteuerungssolenoidventile) lie und ltd Tm einen £&™& r „ d vorgespe ichert ist Keine FOhrung bzw. 
Hinterradlenkbetatiger 12 gefOhrt ?er Le^be^tiger dem ROM 1 JBJ^ ^ teschlosse „ wen n der 
12 weist einen Zylinder auf. in dem ein Kolben 12a em- ss LjnKung oe ^ ^ ^ t Wenn dies 

geschlossen ist um zwei Kammern zu bilden. die ent- HerFa^istin dem Schritt 503, schreitet die Steuerung zu 
fprechendmitdenbddenl^nksteuer^gssden^ l^lchriS fort der detailUert unter Bezugnahme 
men lie und lid verbunden sind wodureh der _ Kolben einem ^ bennn n, ^ 
12a langsbeweglich in die rechte _ S2tt In Fig. 7 wird in einem Schritt 601 dieDiffe- 

ng.SinU^ereinsdmmungmitdenhydraulischen^ eo 504 ^ J BremsdrUcken P^und Ph. die den 
ken von den zwei Lenksteuerungssolenoidventilen 11c ^JJJgJ 08 ^ flhrt werde n, berechnet als 
Lllcfistoderineinervorb^sttamtenStell^ M°fl-^P a rwobei Pfr und Pfi durch Brems- 

ten wird Der Kolben 12a ist liber erne Kolbensunge \M\ 1™ £^ %b erfaBt wurden . Der Schntt 601 
126 mit emem Gelenkarm 18 verbunden und die Langs- ^ESSm SdKt 602 gefolgt wo der Basishinterr- 
bewSngmdemZyUnde^^^ es ^S^JSSSL wird auf der Basis von 

sacht Drehungen des rechten Hinterrads 13 m die hnke ^"^^^endung m \ A f\ ab ein Parameter. 

™nke« ^ BeZUgnahmC ^ ^ ^ ^ ^ BeZ,ChUng 
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zwischen m und ftJfc** T*J£sS^&E!tt 

hinterradlenkwinkel 0rsb W^^S^S£ S^koeflfeienten H miteinander Obereinstmimen, 

Otereinstimmung nut dem Anstteg ^^g™™,. SScSaBen wie flir den Fall der Vorderrader, wobe. 

ferenz \AP\ bis 0rsb einen vorbesttmmten Wert Gjwi ! « vorwartsrichtung des Fahrzeugs von der normalen 
erreicht Das haft, derMaxinuanwerl t von «»■ 5 JjgJJgJJ JJJ" 10 gezei ^ wird die Vorwartsrich- 

auf Orsbi begrenzt Hier wird die Berechnung von ™JJgJ^ wen n die normale Lenksteuerung 

@RSB unter der Bedingung *J gflSm JS- der Hinterradlenkwinkel auf 

\AI\-\Pfk-Pfi\ nicht extrem Idem ist.d LdaBer Ober g«g^ v ^ errad lenkwinkels und der Fahrzeug- 

Zfl ii Dies bertcksichtigt Raus^ feqbgea ^^X 0 « stimint ^ aufgrund des. Giermo- 

Die Beziehung, wie in Fig. 8 gezeigt, kann in dem ROM ,o ges awn jug* ^ der Dlffere nz zw- 

17rf als Gleichung oder Abbildungsvorschriften (map) ^^^^chenreibungskoeffizienten ur 

abgespeichert sein. d - ^n ^ rec hten Rader erzeugt wird. Demzufolge 

Bin Schritt 603 wird dann ausgefthrt, um einen Fahr ^ un* Hinterradlenkwinke ] korrigiert, um das auf- 

zeuggeschwindigkeitskorrekturkoeffizjenten Kvmb^ X Reibungskoeffizientenunterschiede der Stra- 
recluTen zur Korrektur des Basisb J nterradIei ) kwuikel is ^^^^Gl^ora^usziili^a. 

Grsb auf der Basis der Fahrzeuggeschwindigkeit Vs. Benobe. "^^Jdtagrainm. das das Detail des Pro- 

WteinFig.8Bgezeigt,steigt^ »jj £ ™ ^ g Sc S505 g emaBFig.6a,age- 

schwindi|keit faU^umsich dem Wert lar^ung«u z«s« ngjft SchrittSOt wird der Hinterradlen- 

Ein Schritt 604 folgt, um den Endbmterradwinkelbe- ""LJJJJ^ e bei Nichtbremsung wie in dem 

fehlswerte^als©^^- 0 ^™ b !^ hne \^t£ SchrSvon Fig. 6 berechnet Nach der Ausf ttbrung 

Bremssteuerung werden die BremsdrOcke unabUng« ^«5^JJJ S ein Schritt 802 durchgef Ohrt, 
fflr die entsprechenden ^r «esteuetf £55 Ko^kturwert 0 P zum Korrigieren des Hm- 

racksichtigung der Tatsaehe^ dafl I der Re bungskoefR JJ^toik^,, 0RSNa tf der Basis der D.f ferenz 

zient ft der StraBenoberflache, auf der das Rad mit ei- terraoie BremsdrQcken fflr das vordere Imke und 

nem niedrigeren Bremsdruck t^J^SSi 3S5K korrigieren. in Obereinstimmungmit der 

ist.undemGiennoment(yawmoment) wlrderzeugUo JJ«" wie in Fig.8C beispielsweise dargesteUt In 

daB das Fahrzeug dazu tendieri; SttHXE 4 in RglsC dargestellt, wird die 

hohenReibungskoeffizientengedrehtzuwerdeawobei d Hjnterradienkwinkels Qrsn, was \AP\ 

die Lenksteuerung ausgefuhrt wird, um das Giermo- ^enuig aes ™ er inger zu sem a b im Falle von 

m «zuI 8 schJ, so daB das Fab^aj i der Seite 30 daB in dem Fall von 

des Rades mit dem genngeren Bremsdru* gelentt w*«£ vorderrader, die M6gGchkeit auftntt. daB 

wird. Das heiBt, daB obwohl in dem Fall v ° n ke ^ Jg Sautekeit der Schatzung des linken und rechten 

Sung des Hinterrads, die Vorrtrtmchtunj des g^Khmreibungsk^fflzienten y. auf der Ba- 

FahrzeuWusglei^^^^ sfS^rlSruckdifferenz, aufgrund der Lastbewe- 

bung geandert wird. wobei der oben beschnebene vor 35 sis d m ^ rechten Seit e des Fahr- 

g^dieErzeugungeinesGiermomentsverurs^wo- ^ ^3g henverringe rtwird. 

dura das Fahrzeug auf die StraBenseite nut gmngem z eug^ JJ«J^ wW die Richtung des Giermo- 

Reibungskoeffizienten^geleitetwu^undal emRes^J £ ™ in C Bezug auf das Fahrzeug erzeugt werden 

tat hiervon wird das Giermoment, durch das ^ das _Fate n«n^ oas mh denT Vo rzeichen von 
zeug auf die StraBenseite nut hohem Reibungskoeffi- 40 s « ^ ^ wenn 4P2: o, ist die Entscheidung 

zienten ^ geleitet wird. durch das ^G.emomen ausge- W;* ^, der rechten Richtung w 

lascht, durch das das Fahrzeug auf d* ■ StraBenserte ge ] \A a Schritt folgt, um das Hinterrad 

ringer Reibung geleitet wird, so daB das Fahrzeug ge J™*^ b die linke Ri ch tung zu steuem, um das 

radeausfahrenkann. . . erzeurte Giermoment auszuloschea Auf der anderen 

Auf der anderenSeite, wenn ^£"Jf fSS S wenn SeEntscheidung "NEIN" im Schritt 803 is^ 

503 ist,geht die Steuerung ; zu einem Schn^ f-™^ SKJL Giermoment der linken Richtung erzeugt 

HinterradsteuerwinkeL wie im Schritt 502 berecta* ^ folgtem Schritt 805. umgldchemiaBendteHtat^ 

^TcTrS^^ ^^hi^ind-.erechte^htuns^onzu.en- 

Differenzzw-BchendenStraBen^ober^chenreibun^^^^ so ken ^ d auf R 6 werden in einem Schritt 

effizienten fi fflr die linken und rechten Rider erzeugt Lenkwinkel des linken und rechten 

wurde. Genauer wird in dem FaJ, daB die Vorder^ader 506 d^aKtue end der signa ,e vonden hm- 

in der Richtung des Giermomente gelenkt werden, wel- "™ te ^^ inke i sensoren i 5a und 156 berechnet Der 

ches aufgrund der Bren^ckdifferenz ft. ^etatan ^^ n ^ lgt von em em Schritt 507, indemder 
und rechten Rader erzeugt wurde, und durch welches ss J™^ 3 ^* ^ ; erhaltene Hinterradlenkwinkelbe- 

dasFahrzeugaufdieStraBenseitedeshohenReibu^ feu^rt veJglichen wird mit den aktuellen Unkwin- 

koeffizienten fi geleitet wird, daB gememsame lmke feUswert vergi, ^ ^ ^ ^ ffl 

Hinterrad- und rechte "^^tSSdt S dem S^mwerte zu dem Hintertadlenksteuerungsso- 

rungsventfl korrigiert, so daB der Lenkwinkel des Hin- dem fc . 1|d berechnet werden, um eine 

terrads starker posWv und negatrv 60 Srenz dazwischen herzustellea Die berech- 

(d. h, in dem Fall der gleichen Phas£ daB tet ^absohrte Heine DJJJ ^ dem A^abeschaltkreus Yin 

Wert davongroB wird, und in dem FaU der uingekehr- "«^3J 0 , genden Schritt 504 zugef Ohrt _ . 

ten bzw. Ruckwarts-Phase, daB der absolute Wert^ da- m emem ^^ t0 1 . wird durch unabhangige Posi- 

vongeringwirdXwohingegenindem FaU daB dieVor^ J£^ d ^ Hnterrider in Obereinstimmung nut 

derrader in die Gegenrichtung zur Richtung ^des :Oj «s Uonienmg ^ ^ Bre ^ rflcken des hn- 

moments gelenkt werden, er komgiert wu-d, um den ?em Unterecn die Anderung der Be- 

d^nffltt^S Sbstenschaften bzw. Fahreigenschaften des Fahr- 
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zeugsaufgrundvonStraJnSchenreibungskoe^ ^~ B ^ 

zientenunlerschieden auf ein Minimum begrenzt, wo- 7a, 7b. Jc 

durchdas F^g stebil I rat ? uer i we j^"Skwinkel odfr //aWgegeben wird PJnin ist ein geschatzter Hy- 

Obwohl in der obigen Beschreibung die Lenkwirikel oaer d Ende der Periode in dem Fall 

Funktion des D^ratoertes te voriwhta 3b wSttwai nur einen Druckabfall angibt und in 

und rechten Bremsdruckdifferenz \AP* und ^der huite- JJJJgg ™ wW Pm/lJ a, der geschatzte Hydrau- 

ren Hnken und rechten Bremsdruckdif ferenz \APr\ | zu ^m ^nnu^w wird die ziel- 

bestimmen Zu diesem Zeitpunki t wird ■ . dmFd. daB ^^nlm S chritt 206 auf 100% gesetzt, was einen 
4Pfund4PRuntersch.edic^ is ^SSteSSSi Druckanstieg angibt und in einem 

Hinterradlenksteuerung nicht durchge uhrt und die ««S^wW Pmax als der geschatzte Hydraulik- 

HinterraderkannenineineneutraleStellungzurOckge- ^"^^ wenn weiterhin Pmin<Py<Pmax 

fQhrt werden. . tI1 , wird . die Zielrate Din einem Schritt 208 in Oberemstim- 

Im nachfolgenden wird eine zweite A"**^ 0 ™ Abbildungsvorschrift, wie in Fig. 4 ge- 

der vorliegenden Erfindung ^hneben. m der die 20 mu*~» * J ^ eine , ^ 

Bremssteuerung ohne Verwendung der Bremsdruck ^^ chnung - hin gefQgt), und in einem Schritt 209 

sensoren(8abis8</inFig. l)durchgefuhrtwud w ^^k^ g esetttGleichermaBenistdie ZielrateD 

In Fig. 11, welche ein FluBdiagramm .m. dasemen J^f^J^oo . m2 und die Gleichung, die der 

3S3SSBS5 25 JSssBKar — 

Schritt 201 aus, in dem ein Zielwert Py des hydrauU- « . ^ e o,02i7d 

schen Bremsdruckes fur jedes der Rader Jff*J"* Py=(Fx + »W ^ 

und ein Flag gesetzt wird, um anzugeben, daB £as Fahr- SchUeBlich wird in e inem Schritt 210 ein Erreger- 

zeug unter Bremssteuerung steht Me nn Me der 30 der der in dem schritt 204. 206 oder 208 

Fig ^smddiehydraul^ SS«Zidr«t.D-«^ttoZ W d«dl^ 

ren 10a bis lOd und Referenzwerten. die in dem ROM J™™ 12 dargeste llt, wird, sogar wenn der Hy- 

17rfvorgespeichert sind 35 draulikdruck m dem RadzyUnder 9 gleich groB Pro' zur 

„, „ ^ n\ A jsr^t rt w - V* Zeit der Steuerung, und der Ausgangswert der Steue- 

Wp-Ki (Vw-V B + K 2) + K3 (Vw- V B ) « die ^ D su kzessive be- 

Py - Jtaofty + K5 ■ Wp ^ ProzeBdauer der Bremssteuerung durch die elektroni- 

sind zumBestimmen von Py. Steuerung bei fortschreitendem Zeitverlauf dem 

Die Fahraeuggeschwindigkeit Va kann von der Rad- 45 JJ^ggJ Hydraulikdruck. 
geschwindigkeit Vw abgeschatzt werden oder, toek te ^mit wW ^Bremsdruck derart gesteuert, daB je- 
durch Verwendung ernes Fahraeuggeschwind^keUs- ^°™ tw ^ a die timale Schlupfrate annimmt, um 
sensors erhahen werden. Wenn so erhalte iwrt J^SjjSi Tntiblockiersteuerling fttr die entspre- 
werdendiehvdraulischenaeldrtckefardashnkeund «»™™*™ durchzufuhren. Im vorliegenden Fall 
rechteVorderradimnachfolgendenalsPyH.bzw.PyF« so ^^^g^^d^ hinterradlenksteuerung der zweiten Aus- 
bezeichnet . ^ . . ti _ ffihmnesform anstelle des Anhaltens der Bremsdruckin- 

Ein nachfolgender Schritt 202 ^1^^^ SSX^STS. in dem Schritt 601 von Fig. 7) von 
geschatzte HydraulikdrOcke Px in Schntten 205, 207, ^°^JSSSmm wie in Fig. 13 gezeigt, die 
^z-setzen^^P^naufderB^e^eden ^JXLe^u^^ 
dervorUegendengeschatztenhydrauhsche^ 55 ^Xdem FluBdiagramm von Fig. 13 entspredien 

zu erhalten unter Verwendung der Abbildimgsvor g 602 bis 604 denjenigen von Fig. 7. 

schrift (map) von Hg.4 oder der oben .aufgefOhrten fg^ffSu aufgrund des Mangels der Brems- 
Gleichung Pv= <P*+0,344<,; - 05 e 0 ^ 1 . Der Aus die Struktur ge gen0ber der erstgenann- 

gangswert des geschatzten Hydra^dru^Px wird J^nsoren ^ ^ ^ 
geeignet gesetzt, wenn der aktuefle B^^*,™"] 60 d t B der derzeit geschatzte Hydraulikdruckwert Px als 
^<2&X£SS£tt£* Stt/anstenedesWrauakdi.ckes * 
Steuerungsbeginns, d h. der Anf angswert von PxgleK:h verwendet wira ^^^benen AusfOhrungsfor- 
groB Pxo ist, kann Pxo auf einen gee igneten Wert je- " b J°^ remssteuerung und die Lenksteuerung unter 
setzt werden, beispielswe.se einen Wert, der leichl ^ gr6. 65 einer CPU ausgefflhrt werden, ist 

Ber ist. als der maximal normal eingeschatzte Brems- Verwen^gvonn ^ M bM ? g voneinander un- 
Z^^^ ^ ^ dem Srt n rndl| von zwei CPUs durchzurahre, In * 
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werden.m5gUch.daB die r V ° rf t OT t ad «i die S 2S t 5 wtakete^gegeUwelchenotwend^JStzurBrem- 
oberfllchenreibungskoeffizientenkorrektur gelenkt wimce^ Sftfahrwugs mit der Anderung der Vcx- 

der voriiegenden Erfindung unter Bezugnahme auf mm iou ^ der Bre mskraft und der Sei- 

Fig. 14 beschrieben, welche eine ModifikaUor , de Hm- to U*« Beruc wie m Flg . 17A gezeigt. 

feLdlenksteueningvonFig.ezeigXd.r^desVorgangs re^Uertdb Bremskraft B in einer geringen Verande- 

n dem Schritt 504 gemaB Fig.7. Ein Untersdued zu ^^^^ ©unterSOradistundkaBn 

tflTL^" ^foigenderGieichungausgedrOcktwerdenC^ 

T$SS*£S* der Basis des absoluten ^rtes 15 
Mflf-IPpK-^derDifferenzmdemBremsdrucK m ^ KP 

UScU dem vorderen linker, und w^%*jt wobei „ d en Reibungskoeffizienten zwjschen der Stra- 

( -,sisi.trssrfl »H , fefersMissKSS 

I ao (=\Pfr-Pfi1) der Bremsdifferenz zwischen dem „ Litenkraft Skann wie folgt ausgedrtckt wer- 

fflrdUvordereUnke^id rechte Rad zu berechnen- Bin <9*s* 

fo.gt, urn d^ ^C^.etsB (6X 

&rsb auf der Basis des berechneten JAP^ und \F\ l™^ ^ 
meter) in Obereinstimmung mit der folgenden Gle.- 30 wobeicleineKonstante ist 

chung(4)zuberechnen. Im YorU egenden Fall, wie in Fig. 18 gwjJbjJ 

wenn das Bremsdrehmoment, das urn ,den Schwerpunkt 
-WW (+) SFahrzeugsaufgrundderBremsdifferenzzw^chen 
35 denlinken undrechten RMemerzeugt^eJ 
wobei C6 eine Konstante 1st . , pn 35 a Ma lst un d das Seitenkraftdrehmoment, das urn den 

Fig. 15A zeigt ein Beispiel der Beziehung Ziehen Jfo^una mf d d(?r Seitenkraft der Rader er- 
(Stef und \AP\ in Oberemstimmung mit der GraBe ^ e ^J , e J M5 fet, e in stabiles Bremsen ohne 
goB, mittefuld klein) von ft Ij» J^SSfSl™ VerKg der Fahfzeugvorw^richtung^ter der 
steifrtteproportiondan.wenn|^ * Mb= Ms erreicht werden. Wenn, im 

dertidSseUe steigt 0^ an. ™^ *^ e g e 40 S&n Fafl die Bremskraft und die Seitenkraft 
doch ist Grsb gleichermaBen auf vojrbesnmmte Werte vonwgc aU sgedrQckt werden und 

F^Uge^wMg^ C2 . . C 3(S L + S R ) (7). 

KvwMmObere.r^ 



Beziehung zwischen V B und *r J**^^^!! wobei C2 und C3Konstantensind _ 
Hg.l5BgezeigtDerScr^tt603w^ W ° In (^eStimmung mit der Substitution der oben 

^gefol^mdemderentg^ *> ^Stohungen (5) und (6) in Gleichung (7), 

adlemwinkelbefehlswert 0rs berechnet wird als 8^ efolgendeG i e ichung (8) erhalten werden: 

0 We£rhm^ @RSB ~ C4 . \p.-P*'0* + A* («). 

|©d 2: 1 in dem Schritt 503 von Fig. 6 1st; der ^cnnrt 

505 ausgefOhrt. wie in Fig.16 dargestellt. welche .erne 55 wobeiC4eineKonstante ist 

Modifikation des Vorgangs bzw. Verfahrens vor ^ Fig^ _9 wo ^? . wenn das Gleichgewicht der auf em 
SgTDas heiBt. daB in einem de^^ ^er^e,^ Momente ^ erQcksichtigt kann 

lenkwinkel 0RSN. wenn kerne Bremssteuenmg voru^ ausg edr0ckt werden; 

gleichermaBen berechnet wird. imdmememSchntt80| cneswierogi 

£ ein Korrekturwert G P auf der Grundlage von ^ 60 C5 . r ^ 

und Ifj berechnet Fig. 15C zeigt die Beziehung zwi- (UR) Vw H 

schen p und P in Obereinstimmung mit den GrSBen Tragheitsmoment des Rades. darsteUt, R 

K^"^ W^P"^«i2ltf d^Radiufdes iSdes bezeichnet. ^ die Beschleuru- 
&«^^^W^^T d ^i?w2fSlto « Rung des ^des ist. rden Abstand zwischen dem Bmns- 
tierte Linie angegeben und daB. ^kg^ 65 Drehm i tte ,punkt des Rades ist. P die 

relativ groB wird. wie durch die g estrichdte IMOP Bremskraft angibt und C5 eine Konstante ist 
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chung(9)erhaltea SurnmeindenSchritten601'£>und«M'6berechnet 

Obwohl in der dritten Ausfflhrungsform die Lenkwin- 
\HL — fifi] — A ■ \Pl — Pr\ + B\ Vwl + Vwr\ (10) kel fflr die linken und rechten Rider zueinander gleich 

sind, ist es ebenfalls moglich, die Lenkwinkel hierfOr 
HL + fiR = A • (Pl + Pr) + B\ Vwl + Vwr\ (1 1) 5 unabhangig zu bestimmen. Das heiBt, es ist moglich, daB 

zum Erhalten einer Seitenkraft zum Korrigieren der 
1m vorliegenden Fall kann die Fahrzeugbeschleuni- Fahrzeugvorwartsrichtung, der Lenkwinkel grOBer ge- 
gung Vw und die Fahrzeuggeschwindigkeit Vfe wie folgt setzt wird bezflglich der StraBenseite mit hohem Rei- 
ausgedrflckt werden: bungskoef fizienten ft an der die Seitenkraft groB ist und 
10 der Lenkwinkel geringer gesetzt wird, bezflglich der 
Vw - (1 — S) Vb (12) StraBenseite mit niedrigerem Reibungskoeffizienten \l 

Weiterhin ist es ebenfalls mdglich, nur einen Lenkbetati- 
mVB= Wb- (hl + Hr)I2 (13), ger fflr das Iinke und rechte Hinterrad zu verwenden 

und nur ein Solenoidventil anstelle von zwei Solenoid- 
wobeiSdieSchlupfrateund Wb die Last des gesamten 15 ventilen 11c und lldzu verwenden. Weiterhin ist es 
Fahrzeugs darstellen. mdglich, andere Vorrichtungen wie beispielsweise Elek- 

Demzufolge werden die Gleichungen (10) und (11) tromotoren anstelle des Hinterradlenkhydraulikdruck- 
wie folgt umgeschrieben : betatigers zu verwenden. 

Obwohl in der obigen Beschreibung der dritten Aus- 
\fiL — I*r\ - A ■ \Pi- Pr\ (14) 20 fuhrungsform der Basishinterradlenkwinkel Qrsb auf 

der Basis von (AP) und \P\ berechnet wird, ist es eben- 
(HL + Mr) = A' ■ (Pl + Pr) (15) falls moglich, anstelle von \P\ die Seitenkraft oder das 

Raddrehmoment (Moment urn die Radachse) zu ver- 
Demzufolge kann durch Substitution der Gleichun- wenden, welches direkt durch eine geeignete Einrich- 
gen(14)und(15)indieGleichung(8)derBasishinterrad- 2s tung, wie beispielsweise einem Dehnungsmesser, zu 
lenkwinkel Qrsb wie folgt erhalten werden messen, zum Erfassen der Verformung des Aufhin- 

gungsarmes und durch einen Lastsensor zum direkten 
Grsb - C6 • \Pl - Pr\/ (Pl + Pr) (16) Messen der auf den Arm wirkenden Last 

1m nachfolgenden wird eine vierte Ausfflhrungsform 
Von der obigen Beschreibung ist es ersichtlich, daB 30 der vorliegenden Erfindung beschrieben. Ein Unter- 
der Hinterradlenkwinkel Qrsb, der notwendig ist, urn schied der vierten Ausfflhrungsform bezflglich der er- 
die Veranderung der Fahrzeugvorwartsrichtung auf- sten oder dritten Ausfflhrungsform betrifft den Arbeits- 
grund der Bremsung auf ein Minimum durch leichtes vorgang (den Schritt 504 in Fig. 6) der ausgefUhrt wird, 
Hinterradlenken auf der Basis der Differenz \AP\ wenn die Vorderrader in einem nicht gelenkten Zustand 
(=\Pl—Pr\) in Bremsdruck zwischen den rechten und 35 sind, d. h. daB der absolute Wert \0P\ des Lenkwinkels 
den linken RIdern und der Summe | P\ der Bremsdrflcke der Vorderrader geringer ist als die Konstante Kt. 
fflr die rechten und linken Rader in Obereinstimmung Fig. 20 ist ein FluBdiagramm, das den Arbeitsvorgang 
mit der oben genannten Gleichung (4) berechnet wer- zeigt, der in dem Schritt 504 ausgefflhrt ist, wenn 
den kana \0F\ < Ki ist In Fig. 20 startet die Steuerung mit einem 

Obwohl in der obigen Beschreibung der Hinterrad- 40 Schritt 504a, um die Differenz Abp zwischen den Brems- 
lenkwinkel auf der Basis der absoluten Werte der druckenfrv? und bpL zuberechnen, die auf das linke und 
Bremsdruckdifferenz zwischen den linken und rechten rechte Hinterrad aufgebracht werden und mittels der 
Vorderradern und der Summe der Bremsdrflcke fflr das Bremsdrucksensoren 8c und id zu berechnen, wobei 
linke und rechte Vorderrad erhalten wird, ist es ebenso Abp- bpu—bpRKl Ein Schritt 5046 wird sodann ausge- 
mdglich, weiterhin die Bremsdrflcke fflr das linke und 45 fflhrt, um entsprechend Lenkwinkelbefehlswerte Qrl 
rechte Hinterrad zu berflcksichtigen. Beispielsweise bzw. 0rr auf der Basis der berechneten Hinterrad- 
kann der Hinterradlenkwinkel auf die Basis des Mittel- bremsdruckdifferenz bp, der erhaltenen Fahrzeugge- 
wertes der linken und rechten Vorderradbremsdruck- schwindigkeit Vb und der Hinterradbremsdrflcke b?i 
differenz \AP/\ ■ WF und der Bremsdruckdifferenz und bpR in Obereinstimmung mit den folgenden Glei- 
\APr\ ' WP des rechten und linken Hinterrades berech- 50 chungeri (17) und (18) zuberechnen 
net werden oder der Mittelwert des linken und rechten 

Vorderradbremsdruckabsolutwertes Pf Wf und des lin- Qrl = Ks\ • Ks2 • 0b (17) 
ken und rechten Hinterradbremsdruckabsolutwertes 

\Pl\ ■ WR berechnet werden, wobei IWdie auf die Vor- Qrr = Ksl ■ Ks2 • 0 B (18) 
derradachse aufgebrachte Last und WR die auf die Hin- 55 

terradachse aufgebrachte Last ist In diesem Fall wenn wobei Ks 1 einen Bremsabsolutdruckkorrekturkoefft- 
die Vorzeichen von A/Vund APr unterschiedlich zuein- zienten darstellt der auf der Basis von \bpi\ oder | bpR\ in 
ander sind, wird die Hinterradlenkung nicht ausgefflhrt Obereinstimmung mit der Beziehung, wie in Fig. 21 A 
und das Hinterrad kann in seine Neutralposition zu- gezeigt erhalten werden kann, wobei \bpi\ fflr die Be- 
rflckgebracht werden. 6 0 rechnung von Qrl und \bpR\ fflr die Berechnung von 

GleichermaBen ist es, wie im Falle der oben genann- Qrr verwendet wird, Ksl einen Fahrzeuggeschwindig- 
ten zweiten Ausfflhrungsform maglich, die Steuerung keitskorrekturkoeffizienten bezeichnet der in Oberein- 
ohne Verwendung der Bremsdrucksensoren durchzu- stimmung mit der Beziehung, wie in Fig. 21 B gezeigt 
fflhren. In diesem Fall wird das Verfahren von Schritt erhalten wird, und 01b ein Basishinterradlenkwinkelbe- 
504 von Fig. 6 durchgefflhrt wie in Fig. 19 gezeigt d. h. 65 fehlswert ist der auf der Basis des absoluten Wertes 
der Basishinterradlenkwinkel wird auf der Basis der ab- \Abp\ in Obereinstimmung mit der Beziehung, wie in 
soluten Werte (AP) und |f| der Differenz zwischen den Fig. 21C gezeigt erhalten wird. Der Koeffizient Ks 1 ist 
hydraulischen Zieldrflcken Pym und Py F L und deren unabhangig fflr das rechte und linke Hinterrad be- 
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stimmten Zeit, d h. der WeSfler geschatzt wird, bei 
einer bestimmten Zeit nach der Zeit des Ausgangswerts 
PLO nach der Berechnung des hydraulischen Zietdruk- 
kes gemaB der oben ausgefOhrten Gleichung (21) ernal- 
tenwerden. 5 

In einem Schritt 904c wird der absolute Wert der 
Bremsdruckdifferenz auf der Basis des linken und rech- 
ten Vorderradschatzbremshydraulikdruckes Pfl und 
Pfr als \AP\-\Pfl-Pfr\ berechnet, gefolgt von einem 
Schritt 904<i um den Basishinterradlenkwinkel 0rsb zu io 
berechnen, unter Verwendung von \AP\ als ein Parame- 
ter gemaB der Beziehung, wie in Fig. 8A dargestellt 
Danach wird ein Schritt 904e ausgefOhrt, um den Kor- 
rekturkoeffizienten Kv fur die Korrektur von 0rsb auf 
der Basis der Fahrzeuggeschwindigkeit Vb in Uberein- is 
stimmung mit der Beziehung, wie in Fig. 8B dargestellt. 
zu erhalten. und ein Schritt 904/wird ausgef tihrt, um den 
Endhinterradlenkwinkelbefehlswert Grs als 
Srs=Kv • ©RSBZuberechnea 

Danach, unter Rflckkehr auf die Arbeitsvorgange von 20 
Fig. 26, werden die Schritte 906 bis 909 ausgefQhrt ent- 
sprechend den Schritten 506 bis 509 in Fig. 6. 

Der Unterschied zwischen der zweiten Ausfflhrungs- 
form und der letztgenannten Ausftlhrungsform ist wie 
folgt Obwohl beide hinsichtlich des Nichtvorsehens von 25 
Bremsdrucksensoren gemeinsam sind, wird in der zwei- 
ten AusfOhrungsform der Ausgangswert Py auf der Ba- 
• sis von Pxo und Pmeix zur Zeit der Steuerung erhalten, 

die vorbestimmt sind, und dann wird Px sukzessive er- 

— halten-unter-Verwendung \oxrPmax und Pirim, um so 30 
naher zu sein als der tatsachliche Hydraulikdruck, wie in 
Fig. 12 gezeigt Daraus folgt, daB die Bremsdrucke un- 
ter Verwendung von Px erhalten werden kdnnen unbe- 
achtlich des Nichtvorsehens der Bremsdrucksensoren. 
Andererseits wird b der letztgenannten AusfOhrungs- 35 
form die Offnungszeit (tL) des Solenoidventils erfaBt 
und der Hydraulikdruck nach einer bestimmten Zeit 
wird auf der Basis des Ausgangswerts gemaB der oben 
genannten Gleichung (21) erhalten. Somit ist ein wichti- 
ger Unterschied der letztgenannten AusfOhrungsform 40 
im Bezug auf die zweite AusfOhrungsform das Schatzen 
des Hydraulikdrucks von der Offnungszeit des Sole- 
noidventils. Dieser Unterschied bringt den Vorteil, daB 
aufgrund der Verwendung des Ausgangssignals von ei- 
ner Bremssteuerungseinheit zu dem Bremssolenoidven- 45 
til es mSglich ist, die Lenksteuereinheit von der Brems- 
steuereinheit zu trennen. Dies erfordert somit nicht die 
Anderung der Bremssteuereinheit fflr die Lenksteue- 
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